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On a souvent considéré la roue comme la 
plus grande invention de tous les temps 
et même comme la première véritable  in­
vention, du fait que la nature qui a réalisé 
une infinité de mécanismes extrêmement 
ingénieux et complexes ne nous en donne 
aucun exemple. 
Mais on peut considérer l ' invention du rail 
comme antérieure à celle de la roue, 
même si cette idée a été pendant des mil­
lénaires négl igée. Pour déplacer des mé­
galithes de plusieurs centaines de tonnes 
sur un sol inégal et compressible, on a 
imaginé de les désolidariser du substrat 
en les faisant g l isser sur des éléments 
rig ides sensiblement droits et qui ré­
duisent les frottements. Des troncs 
ébranchés font -l 'affaire ; dès lors, on peut 
avec des cordes et des leviers déplacer 
d'énormes masses : ce sont les rails pri­
mitifs. 
Puis èst venue l ' idée d'utiliser des sec­
tions de troncs, des • rondins • ,  comme 
rouleaux, en les interposant entre le rail 
et l 'élément à déplacer. Toutefois, dans ce 
système, le rouleau se déplace par rap­
port au support, au • rnil •, mais aussi 
par rapport à l'objet transporté : mais le 
système sur un support résistant, sol 
très dur ou rails, est extrêmement effi­
cace. Par rapport au traineau, forme ar­
chaïque de vémcule qui a subsisté jus­
qu'à nos jours sur la neige, sur l 'herbe, 
sur les pentes où le poids contribue à 
réduire les frottements, le rouleau repré­
sente un progrès considérable, mais 
seulement adapté à des vitesses lentes, 
puisqu'il faut sans cesse replacer les 
rouleaux devant l 'objet transporté et à 
des trajets limités. 
L' INVENTIO N  DE LA ROUE 
Bien plus tard, l' idée a pu venir  de  lo­
ger dans un tronc creux dont le centre 
était vide, un axe de diamètre plus ré­
duit, sur lequel portait le véhicule auquel 
le rouleau pouvait rester maintenant at­
taché, supprimant de fastidieuses ma­
nœuvres. Il ne restait plus qu'à découper 
le rouleau en éléments plus étroits pour 
avoir véritablement des roues. L' invention 
de la roue date de 2 à 3 000 ans avant 
Jésus-Christ en Orient, mais el le n'est 
apparue en Occident que vers le début 
du premier mi l lénaire avant notre ère. 
On se rendit compte rapidement de l 'in­
térêt de donner à la roue un plus grand 
diamètre que celui d 'un simple tronc 
d'arbre en la composant de plusieurs 
morceaux assemblés. 
La roue de grand diamètre, dont notam­
ment les c hars de guerre égyptiens, 
donnent un exemple, avait l 'avantage de 
franchir plus aisément les irrégularités du 
chemin, les u nids de poules •. C'est 
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l 'usage du fer qui a permis de la perfec­
tion ner tant pour sa fixation et son axe de 
rotation, que pour son cerclage de pro­
tection. 
Le rai l était bien oublié. Et pendant des 
mi l l iers d'années le gros handicap qui 
rendait diffici le, pénible, dangereuse, 
lente, la circulation des véhicules ce fut 
le chemin, la voie, car l 'une dépendait de 
l 'autre, mais l 'aménagement des routes 
adaptées aux véhicules sur roues sup­
posait une organisation, un pouvoir, une 
domination et aussi la paix, pour per­
mettre la construction et l 'entretien. Par 
le système des péages, réapparu de nos 
jours, les pouvoirs locaux se trouvaient 
intéressés au maintien des routes. En 
Occident, après la chute de l 'empire ro­
main et les grandes invasions, les routes 
tombèrent dans un tel état que le portage 
humain et le portage à dos d'âne ou de 
cheval redevinrent les moyens essentiels 
de transport à longue distance, jusqu'à 
ce que, plusieurs siècles après, les routes 
soient reconstituées et peu à peu amé­
liorées. 
Les progrès de la suspension depuis les 
• chars branlants • de la Renaissance, 
jusqu'aux dispositifs élaborés des der­
nières voitures hippomobiles, reflètent un 
constant effort pour pall ier les irré­
gularités fatales du support. 
L'aboutissement, c'est le pneumatique et 
les suspensions des véhicules actuels 
restées indispensables, car même avec 
la route actuelle laborieusement fondée, 
tassée, roulée et bitumée, avec l'auto­
route dont la planéité est aussi soignée 
que possible grâce à des techniques et 
à des machines sophistiquées, i l  reste 
à • encaisser • les irrégularités, faibles, 
mais magnifiées par la vitesse. Les tours 
de force risqués que constituent les re­
cords de vitesse sur terre n'ont été pos­
sibles que grâce à la parfaite horizon­
talité... de l 'eau, peu à peu remplacée 
par les dépôts des lacs salés décou­
verts par l 'évaporation. Et à grand renfort 
d'énergie gaspil lée on a fini par mettre 
au point le véhicule à coussin d'air qui 
prend appui sur le sol ou l 'eau sans les 
toucher et • avale • de légers reliefs. 
LA RENAISSANCE DU RAIL 
Mais avec le second âge du fer,  un autre 
moyen de transport est né : la réappa­
rition du rail combinée au développement 
de la machine à vapeur a donné nais­
sance au chemin de fer, terme qui a fini 
par désigner, non seulement la voie, mais 
le moyen de transport, le • train • .  
Les voies ont i c i  l a  largeur strictement né­
cessaire aux roues ; el les sont réduites 
à deux minces bandes de fer, dont le 
véhicule ne peut pas, sauf accident, 
sortir. Par l'intermédiaire des rails, de 
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traverses et d'une couche de bal last, le 
poids du véhicule est réparti sur le sol . 
Le frottement entre la roue et le sup­
port est réduit au minimum et l'énergie 
nécessaire pour déplacer l'ensemble mo­
bi le est extrêmement réduite par rapport 
à cel le que nécessite le transport routier. 
Mais alors que des véhicules de tous 
types peuvent se déplacer sur la route 
où les mariages entre véhicules et sur­
face-support se font et se défont avec 
une grande souplesse pour le meil leur 
et pour le pire, l 'ensemble train/chemin 
de fer constitue un • couple • indisso­
luble, chacun devant être strictement 
adapté à son conjoint. Cela pose des 
problèmes lorsque certains pays ont 
adopté des normes différentes (écarte­
ment des rails, types de rails, poids 
maximum, gabarit, enveloppe, etc ... ) et 
depuis la création des chemins de fer, 
de nombreuse_s réunions internationales 
se sont penchées sur ces problèmes sans 
les résoudre entièrement par une unifi­
cation à l 'échel le du globe. D'autre part, 
la voie ferrée inter-urbaine est contrainte 
de prévoir ses points d'arrêt - ce que 
jusque vers 1 860 on a appelé les • em­
barcadères • - elle n'entraine donc pas 
de phénomène de tache d'hui le dans l'ur­
banisation, le long de son trajet, comme 
la route classique, mais la formation d'ag­
g lomérations autour des points choisis 
pour les gares. Dans les pays anciens, 
c'est le chemin de fer qui ira desservir 
l 'agg lomération, en sinuant parfois de fa­
çon arbitraire au gré des influences po­
litiques, des relations, des intérêts. 
Le développement des chemins de fer a 
certainement constitué un élément décisif 
du développement économique et de l ' in­
dustrialisation. I l a été aussi l'école de la 
ponctualité et de l 'organisation pour l 'en­
semble des activités de l ' industrie et de 
la construction. 
En France, où le réseau hérité du XIX• 
siècle était particulièrement dense, y 
compris le réseau ferré urbain, les che­
mins de fer départementaux et locaux 
ont vu leur activité battue en brèche par 
le développement de l 'automobile indi­
viduelle et par les transports routiers ca­
pables de faire le porte-à-porte sans rup­
ture de charge. 
Et de nombreuses lignes ont été non 
seulement fermées au trafic, mais souvent 
aussi démantelées : parfois même leurs 
tentaculaires emprises avec leurs ou­
vrages d'art ont été bradées, interdisant 
de reprendre un jour cette opération de 
plus en plus diffici le à réaliser que re­
présente l'acquisition de terrains pour 
des voies de circulation : on commence 
déjà à regretter aujourd'hui cette retraite 
et on dépensera peut-être demain des 
sommes considérables pour reconstituer 
le réseau, sous une forme ou une autre, 
la pénurie d'énergie ayant en cette fin 
de siècle remis l 'accent sur l' intérêt du 
rail pour l 'économie d'énergie, la rapidité, 
la ponctualité, la sécurité, le développe­
ment. 
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